




























東条内閣が昭和 18 年 11 月の「一大行政機構改革」断行を余儀なくされた最大の要因は、昭
和 17 年 6 月 4・5 日のミッドウェイ海戦の大敗北と、8月 7日の米軍ガタルカナル島上陸及び

























反対を受けていた。けれども同年 9月 1 日の閣議において「大東亞省設置要綱」が決定され、
同省は対満事務局、興亜院、拓務省及び外務省東亜局・南洋局の廃止を前提とする「大東亞省












力化や内外地行政の一元化等の改革を進めたが、同年 6月 19 日に決定をみた「行政簡素強力
化實施要綱」に基づく第一次行政整理以降の官吏大幅削減は各省セクショナリズム抑制の重要
















めたのである。続く 7月 28 日、情報局は「各省機構簡素化案」を発表したが、同案は官吏減
員を前提に立案されたものである。さらに内閣は 8月 21 日にも内外地及び各県の行政簡素化
を決定する等、一層の減員に努めている。　
　「行政簡素強力化實施要綱」に基づく諸勅令案は 9月 11 日に閣議決定され、枢密院による諮
詢案受理、22 日の第１回審査委員会から 10 月 8 日の第 13 回審査委員会を経て 28 日、枢密院
本会議は政府案通り全会一致で可決、11 月１日「行政簡素化臨時職員令」（勅令第 706 號）等
を公布・即日施行するに至り、昭和 18 年 3 月末日迄に大幅な減員を行う旨表明した。こうし
て「南方要員の捻出」を目的とした内外地官吏減員数は当初の「一万五千名程度」をはるかに
上回り、最終的には総官吏定員 202 万 4,458 人中、総計 17 万 3,043 名（公立学校減員分を除け




























第二次行政整理では中央官庁だけで定員 6万 613 名中２万 5,091 名の大減員が行われ、公立






















































































































































































東条首相は軍需省設置が閣議決定をみた数日後の昭和 18 年 10 月 2 日、緊急臨時閣議を開催
















































































運輸通信省官制（昭和 18 年 11 月１日、























































大臣数を 3人と規定した内閣官制附属勅令（昭和 15 年勅令第 843 號中内閣官制第 10 條）を枢






















































































































































	 	運輸通信省は昭和 19 年 2 月、官制を改正して灯台局官制（昭和 19 年 2 月 20 日、勅令第 73
號）を制定して灯台局を設置すると共に、3月には海運局官制を改正して地方海運局長を地方
長官（知事）の兼任制とし、港湾運営行政の統一的運用を図った。さらに地方海運局の管轄区
域と、戦時行政特例法（昭和 18 年 3 月 11 日、法律第 75 號）を根拠として昭和 18 年 6 月に北
海道・東北 ･関東・東海・近畿・北陸・中国 ･四国・九州の 9ブロック 47) に分置された地方
行政協議会（地方行政協議会令、昭和 18 年 6 月、勅令第 548 號）の管轄区域を則応させるた
め昭和 19 年 10 月、広島と松山に地方海運局を増置し管轄区域内行政事務の調整を行った。地
方行政協議会は各ブロック内を管轄する地方長官、財務局長、税関長、地方専売局長、鉱山監
督局長、地方燃料局長、逓信局長、海務局長（運輸通信省設置後は地方海運局長）、鉄道局長、




長の権限は一層強化され「地方行政機構ノ整備強化措置要綱」（昭和 18 年 10 月 19 日、閣議
決定）に基づき地方海運局長を兼任（昭和 19 年、勅令第 101 號）できるようになった。また
昭和 19 年 11 月には 8地方海運局に加え、新たに広島・松山に地方海運局を増設し、10 局体
制を敷いて海上輸送力の確保と港湾荷役力増強に努めている。
　けれども昭和 20 年に入ると戦局は連合軍の本土上陸を予期した本土決戦作戦を必要とする
段階にまでに至り、最高戦争指導会議は 1月 25 日「決戰非常措置要綱」を決定した。さらに

























運局数を 10 から 8に減らし関東・東海・近畿・中国・四国（昭和 21 年 2 月、高松海運監理部
に改組）・九州・東北・北海と改め、船川・伏木・敦賀にも海運監理部（昭和 20 年 10 月廃止）
を新設した。さらに日本海方面の海上輸送を確保する観点から海運総局日本海事務局（昭和
20 年 10 月廃止）を設けている。
昭和 19 年 12 月から昭和 20 年 8 月の敗戦までの船舶喪失量は 850 隻・208 万トン（うち、
潜水艦攻撃が 169 隻・53 万トン、航空機攻撃が 365 隻・88 万トン）49) であるが、日本海航路
が重視された理由は昭和 20 年 2 月頃、シンガポ－ル方面と結ぶ南方資源航路が遮断、3月か
らのＢ 29 爆撃機による機雷投下作戦で本土の太平洋沿岸が封鎖される中で日本海側はまだ比
較的安全であり、「43 年（筆者注：昭和 18 年）の 1－ 3月期において中國鐵鑛石の對日輸出は、
日本が海外から輸入する總額の實に91％を占め」50)る唯一ともいえる兵站・物資輸送航路であっ
たためである。
昭和 19 年 6 月 10 日の地方行政協議会廃止と、これに代わる地方総監府の設置（地方総監府











































此ノ儘可決セラレ然ルベキ旨全會一致ヲ以テ議決シタリ。右審査ノ結果報告ス。	昭和 20 年 6
月 5 日。
		一方、昭和 19 年 7 月のサイパン島失陥をはじめ「絶対国防圏」が崩壊する中で、港湾荷役
力増強をはじめ港湾運営行政に対する軍の関与はますます強化されていった。沖縄戦が激しさ
を増す昭和 20 年 4 月、小磯内閣の後を受け組閣した鈴木内閣は「國家船舶及各港灣一元運營
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The Income Growth in Kumamoto 
 
The per capita income in Kumamoto prefecture was ranked 32 
within 47 prefectures in Japan in 1980. The rank kept dropping and 
stayed around 40s recently. Therefore, this paper studies the urban 
characteristics that affect the per capita income growth in Kumamoto 
prefecture, using data of city level in Kumamoto prefecture from 1980 
to 2010. There are three questions I try to figure out. First, what are 
the urban characteristics that explain the per capita income growth 
in Kumamoto prefecture? Second, how long do these urban 
characteristics keep effective? Third, are the impacts of effective 
urban characteristics on the per capita income growth change or keep 
the same by different years? The results show that the industry 
structures, the income levels, the birth rate, the aging population, 
and the share of female labors have significant effects on the per 
capita income growth. The influences of most effective urban 
characteristics are stronger at 10 years after the base year. In 
addition, the birth rate and the aging population show the significant 





The Transition of Administrative Organization
 Reform in the Wartime and Sectionalism 
of Each Ministry 
－ Focusing on the Administrative Organization 
Reform in Port and Harbor －
　　　
　　Fift en Years' W r, which sta ted with the Manchuria Incident and 
ended with the Pacific war through the Sino ‐ Japanese wa , ade us 
impossible to reform our admin stration system and “the administr tive 
organization in peac time” due to the mobilization of the n t onwid resources 
to the war.
Meanwhile, the difficulty had always haunted the process f r aching a 
decisive action of “the administrative organization reform for a climactic the 
war” in 1943 because numerous factors such a  prime minister’s authori y to 
the cabin t sensitiveness to the military and sectionalism of each ministry 
was conflicted complexity.
Es ecially, the reform in the field of port and harbor administration that 
each ministry’  int rest crossed each other was further delayed than the 
others because in ermodal transportation f land a d ocean was a keystone 
to perfo m the war and also k y int rest for the ministries. Then, transport 
business became rather inefficiency.
　In this article, we examine the reform of administrative organization by 
the cabinet of Tojo and the sectionalism between the ministries. We focus on 
the reform in the field of port and harbor with considering the view of the 
aforementioned reason.
　In the meantime, this article is the major addition to my writing, “A 
Centralization of Transport Administrative Structure in Fifteen Years' 
War and The Power of Prime Minister”, which is included in “The Neo-
Administrative State and A Policy Process” issued compiled by Professor 
Hiromitsu Kataoka and published by the Waseda University Publishing in 
1994.
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